VPRASANJA O DRUGEM TIRU

Prof. dr. Marko Pavliha, v intervjuju revije ZARJA, 8.12.2016

1. O izgradnji drugega tira poslusamo Ze neverjetnih deset debelih let. V tem ¢asu bi verjetno

morala proga biti Ze zdavnaj zgrajena? Zakaj traja toliko ¢asa? Je vsega kriva nasa zapletena
narava, sestava tal — da bo od 27 km kar 20 km predorov?
Pravzaprav bi morali govoriti o Zeleznici med Divaco in Koprom, ki bi jo idealno sestavljala dva
nova tira, starega pa bi lahko ukinili in spremenili v kolesarsko in sprehajalno pot, a to je ze nov
problem, s katerim se bo treba ubadati naknadno. Narava nikakor ni kriva za agonijo neizgradnje I1.
tira, kajti gre za neokusno mesSanico neuravnotezenih politiCnih prioritet, pomanjkanja vizije in
zasluzkarskih mahinacij. Po osamosvojitvi Slovenije je politika vsestransko podpirala izgradnjo
avtocestnega kriza, a je pri tem popolnoma zanemarila Zeleznico, Vv katero je tudi zadnjih Sestdeset let
vlagala zanemarljivo malo, in v veliki meri tudi preostalih 6000 kilometrov drzavnih cest. Pasivnost
glede I1I. tira med Divaco in Koprom je nelegalna in nelegitimna, saj je v nasprotju s Stevilnimi
pravnimi akti, ki ga izrecno ali posredno terjajo, recimo Resolucija o pomorski usmeritvi RS (1991),
Nacionalni program razvoja Slovenske Zelezniske infrastrukture (1995), spisek evropskih prioritetnih
projektov (2004), drzavni lokacijski nacrt (2005), Resolucija 0 nacionalnem programu razvoja
pomorstva RS (2010), Strategija razvoja prometa v RS (2015) in celo Deklaracija o zunanji politiki
Republike Slovenije (2015) in Strateski dokumenti zunanje politike RS.

Naj za opomin in primerjavo omenim evropsko prometno politiko, ki je bila ena prvih politik po
primarnem evropskem pravu, a je do zacetka osemdesetih let prejSnjega stoletja dejansko ostala bolj
ali manj pobozZna Zelja unije. Evropski parlament je potem kot vzhajajoce zakonodajno telo pogumno
tozil dominantni svet ministrov in v zadevi $t. 13/83 Common Transport Policy dosegel, da je
luksembursko sodis¢e prebudilo Bruselj iz birokratskega spanja in ga prisililo k ustvarjanju
transportne politike, uredb, direktiv, zelenih in belo-modrih knjig ter drugih ustreznih pravnih podlag.
Provokativno sprasujem, ali bomo morali tudi mi iztoziti II. tir? Upajmo, da bo prevladala zdrava
pamet, pri ¢emer ji bo intenzivno pomagala civilna druzba.

Zadnji¢ je nek zagrenjen upokojen politik javno izrazil dvom v mojo iskrenost v vlogi aktivnega
drzavljana, ¢es, da sem bil osem mesecev minister za promet in nisem naredil nicesar za drugi tir. Naj
mi bralke in bralci oprostijo, ¢e sem bom zdajle malce pohvalil, toda zlahka preverljivo dejstvo je, da
je vlada mag. Antona Ropa v ¢asu mojega kratkega ministrovanja leta 2004 med drugim uspela
uvrstiti izgradnjo Il. tira med prioritetne infrastrukturne projekte Evropske unije, da smo
pripravili prvi predlog celostne prometne politike v zgodovini samostojne Slovenije in tudi drzavni
lokacijski nacrt za gradnjo II. tira, ki je bil formalno sprejet spomladi leta 2005, kmalu po nastopu
vlade Janeza JanSe. Vselej je moZzno narediti Se ve¢, a sam imam mirno vest, ker sem se s tem
projektom ukvarjal domala dnevno, pa tudi pono¢i. Ce bi sleherni premier in vsak minister za promet
napravila toliko za Il. tir kot nasa vlada, bi se danes ze veselo vozili po novi zelezniski progi.

2. Nismo bili sposobni tega projekta uresniciti Ze pred leti samo zaradi finan¢nega vlozka?

Kje pa, kot reeno razlogi ti¢ijo drugod in denar je bil vsa ta leta eden od manjSih problemov. V
zadnjih letih se je nasel denar za vse druge projekte na Zelezniski infrastrukturi, ki so bistveno manj
nujni oziroma nepotrebni, ¢e ni drugega tira do koprskega pristaniSca, ki je glavni generator
tovornega prometa v Sloveniji. Tudi v naértu vlaganj v javno prometno infrastrukturo do leta 2030 v
skupni visini 12 milijard evrov se najde javni denar za vsa druga vlaganja v prometno infrastrukturo,
tudi v Zeleznisko, le za drugi tir javnega denarja ni. Drugace receno, izmed vseh vlaganj v ceste in
zeleznico je le drugi tir predviden za financiranje pretezno iz zasebnih vlaganj, pri Cemer je
zelezniSka infrastruktura najmanj primerna za tovrstna zasebna vlaganja zaradi zelo dolge dobe
vracanja investicije.

3. Kaj ste ugotovili po preucevanju dokumentacije? Je finan¢ni nacrt, omenja se milijardo in pol,
predrag, preve¢ napihnjen?
Zal $e vedno ¢akamo na odgovore na $tevilna vpraganja in veéino dokumentacije, ki smo jo zahtevali
od vlade Ze oktobra v skladu z Zakonom o dostopu do informacij javnega znacaja, a jo Se nismo
prejeli. Izvorna napaka, ki daje napa¢no izhodis¢e za dolocCitev oblike financiranja tega projekta, je
ocena stroskov na 1,4 milijarde evrov, kar je mocno pretirano in zavajajoce. UpoStevaje dejanske
kon¢ne stroSke izgradnje avtocestnih predorov Kastelec, Dekani in Markovec, znaSajo ocenjeni
stroSki za izgradnjo drugega tira le 622 milijonov evrov brez DDV, pri ¢emer so stroski avtocestnih
predorov revalorizirani na danasnje vrednosti in vkljucujejo dodatna dela, ocenjeni stroski II. tira pa
ze vkljuCujejo dodatnih 10 odstotkov za nepredvidene stroske. Problem je, ker je DRI kot vodja
projekta moc¢no prenapihnil vrednost projekta z upostevanjem dvakrat drazje postavke za gradnjo
predorov kot pri avtocestah, z veckrat upoStevanimi nepredvidenimi stroski ter tudi z napihnjeno
postavko zase kot vodjo in nadzornika gradnje. DRI je zase tukaj “rezerviral” dobrih 60 milijonov
evrov, kar bi omogocilo, da bi od vodenja in nadziranja tega projekta lahko pet let zivelo 200
njegovih inzenirjev.

4. Govori se tudi o kitajskem podjetju, ki bi Zeleznico zgradilo za 670 milijonov. Kaj menite o
tem?
Kitajski investitorji in tudi drugi, recimo madzarski in avstrijski, bi bili brzkone pripravljeni
sofinancirati drugi tir le pod pogojem, da bi pridobili pomemben lastniski delez v Luki Koper in/ali v
tovornem delu Slovenskih Zeleznic, kar je nepotrebno in zoper t.i. nacionalni interes, ki se odraza v
nujni za$Citi nase prometne in logistiéne dejavnosti in geografsko privilegirane lokacije na samem
milijonov evrov ali manj, pri ¢emer ne bi Zeleli lastniStva v dveh glavnih slovenskih logistih, pa¢ pa
le financiranje stroskov gradnje od drzave. Naj povem, da bi financiranje gradnje drugega tira za
drZavo na letni ravni pomenilo le okrog 35 milijonov evrov javnih sredstev v obdobju 20 let, od tega
bi vec¢ kot polovico drZava lahko pokrila iz prihodkov, ki jih dobiva od koncesije in dividend od Luke
Koper.

5. Kaj niso za drugi tir, za katerega smo leta 2014 dali zavezo EU, na voljo tudi evropska
sredstva? Morda veste koliko teh?
Metafori¢no bi lahko dejali, da je ta vlak Ze odpeljal in da si bomo morali v pretezni meri pomagati
sami. Ce bi vlada lani korektno prijavila projekt drugi tir na razpis za sredstva CEF (Instrument za
povezovanje Evrope), na redni del in kohezijsko ovojnico samo za naSo drzavo, bi lahko iz tega
naslova dobila za dobrih 300 milijonov evrov evropskega sofinanciranja. To pomeni, da bi zgolj z
evropskimi sredstvi drzava lahko pokrila ve¢ kot 40 odstotkov celotne vrednosti nalozbe. Vendar je
drzava ta finan¢ni vlak zamudila, saj je na razpolago vsem drzavam v razpisu naslednje leto ostalo le
Se za milijardo in pol evrov. Iz tega naslova lahko Slovenija dobi le Se nekaj deset milijonov evrov.

6. Zopet lai¢no opazovanje: devet revizij tega projekta je Ze bilo! Saj bi Ze lahko tukaj
privarcevali. Va$ komentar?
Za revizije in raznovrstne Studije je drzava doslej brezglavo porabila okoli 50 milijonov evrov, Kar je,
milo re¢eno potratno. Zadnja revizija, ki jo je pripravilo italijansko podjetje Geodata Engineering, je
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denimo stala 176.000 evrov, vendar ne ustreza javnemu narocilu za “preveritev ocenjene vrednosti ter
vse mozne racionalizacije in optimizacije za projekt drugega tira nove zelezniske proge Divaca —
Koper”, ker predstavlja po vsebini le pavsalno in nestrokovno preverjanje investicijskih vrednosti.
Revizija ni podkrepila primernosti in ustreznosti tehni¢nih reSitev z analizami; optimizacije in
racionalizacije ne vsebujejo strokovne financne analize; katalog tveganj, ki naj bi zajel nepredvidena
dela in okolis¢ine, pa je prepisan iz avstrijskih smernic in ne navaja nobenih izracunov, ki bi
potrjevali izvajalcevo oceno povecanja stroSkov.

7. Kayj va$o iniciativo, svet, najbolj skrbi? Nad ¢im S$e posebej pozorno bdite?

Ugotavljamo, da se tudi pri tem projektu ponavljajo nekatere napake, ki jih Ze poznamo pri vodenju
najvecjih infrastrukturnih investicij v Sloveniji, recimo neracionalnost projektov, nezakonitost javnih
investicij, nepregledno predpisovanje razpisnih pogojev oddaje javnih narocil, podtarifiranje
zahtevanih gradbenih del zaradi pridobitve posla, zgreSena kadrovska politika vlade, nedelovanje
nadzornih sistemov, prevladovanje politicnih interesov nad strokovnimi in zamegljena odgovornost
klju¢nih odlo¢evalcev. Zato Zelimo najprej jasno ugotoviti, kakSen nacin gradnje II. tira pripravlja
vlada, kako ga namerava izvesti in kak§ne mehanizme nadzora bo uporabila, da se preprecijo zlorabe,
ki so se na primer pojavile pri projektu Evropskega interesnega zdruzenja (EGIZA) v Trstu. Zaradi
neodgovornega delovanja podjetja DRI pri projektiranju proge Trst-Diva¢a mora namre¢ nasa drzava
iz svojega proracuna vrniti EU 12 milijonov evrov in verjetno Se stroske pla¢ in do 5 milijonov evrov
kazni zaradi neizpolnitve nalog po sklepu Evropske komisije, ki ge EGIZA financirala. Si
predstavljate, koliko revezem bi lahko pomagali zgolj s tem zapravljenim denarjem?!

8. Prebrala sem, da se vlada ni odlocdila zgraditi Zeleznice kot obi¢ajno. Kako pa?

Drugi tir zeli zgraditi v javno-zasebnem partnerstvu prek nebuloznega podjetja 2TDK, namesto da bi
zagotovila druge vire financiranja s poudarkom na javnih sredstvih. Pri tem vlada nima jasnega
nacrta, kako to sploh izvesti. Obstajajo zgolj Spekulacije, da zeli vlada privabiti zasebne vlagatelje,
tako da bi kot vlozek v ta projekt namenila holding med Slovenskimi Zeleznicami in Luko Koper ter
200 milijonov evrov prorac¢unskega denarja, preostalo pa naj bi prinesli zasebni vlagatelji, ki pa jih ni
na vidiku. Na drugi strani se nasa vlada pogaja z madzarsko vlado o vlaganjih v drugi tir, pri cemer
madzarska vlada zahteva kapitalski delez v Luki Koper in da madzarska podjetja sodelujejo pri
gradbenih delih.

9. Kako bi ga morali graditi — s ¢igavim denarjem? Vlada si prizadeva, da ne bi trpel proracun...
Dale¢ najboljsi finan¢ni model sta pripravila profesorja ekonomije dr. Joze P. Damijan in dr. Ales§
Groznik, ki bi bila brzkone bistveno bolj uposStevana v Avstriji, kjer se politiki Se kako zavedajo
neizmernega potenciala ZelezniSkih povezav, pri nas pa ju bolj ali manj ignorirajo. Izracunala sta, da
bi celotni slovenski zelezniski projekt - gradnja Il. tira in modernizacija preostalih odsekov - v
obdobju 20 let prinesel okoli 9,4 milijarde evrov dodatnega BDP, skupni u€inek javnih in zasebnih
vlaganj v transportno infrastrukturo na naSem odseku baltsko-jadranskega koridorja pa bi v dveh
desetletjih presegel 12 milijard evrov dodatnega BDP in $¢ 5 milijard v ¢asu uporabe infrastrukture.
Pri tem bi ustvarili 3000 delovnih mest med gradnjo in kasneje se 6000 delovnih mest v logistiki.
Celo ob pretirani predpostavki, da bi drugi tir stal 1,35 milijarde evrov, bi lahko 25 odstotkov
sredstev pridobili od EU (385 milijonov evrov), 75 odstotkov pa bi financirali s kreditom pri
Evropski investicijski banki in z obveznicami. Letna anuiteta bi znasala med 18 in 51 milijoni evrov,
ki bi jih zagotovili s koncesijsko dajatvijo Luke Koper, ki jo placuje drzavi (glede na predvideno rast
prometa bi znaSala med 5 in 9.5 milijona letno), z dividendami luke (6 do 10 milijonov), uporabnino
Slovenskih zeleznic (6,7 do 12,7 milijonov) in z “bencinskim centom” (22 do 27 milijonov). Vendar
pa je drugi tir mogoce izgraditi za pol ceneje, kar pomeni, da se tudi letne anuitete za najem kreditov
za izgradnjo drugega tira zmanjsajo za polovico.

10. Je za tak projekt treba imeti novo podjetje, druzbo 2TDK? Ali ne gre to Ze v okviru
obstojecih zavodov, sluzb, agencij?
Povsem pravilno ugotavljate, takino podjetje je popolnoma nepotrebno. Ce bi mu vlada Zelela
prepustiti vodenje investicije izgradnje Il. tira, bi moralo biti ustanovljeno kot javna gospodarska
druzba po posebnem zakonu, ne pa kot gospodarska druzba po Zakonu o gospodarskih druzbah.
Osnovni kapital znasa milijon evrov in je v 10-odstotni lasti Republike Slovenije, predvidena pa je Se
dokapitalizacija iz prorac¢una v visini 200 milijonov evrov, Kar je silno sumljivo. Drzava naj bi na
2TDK prenesla kapitalske nalozbe v Luki Koper in Slovenskih Zeleznicah, potem pa naj bi to podjetje
dobilo koncesijo za gradnjo IlI. tira. S prenosom kapitalskih delezev bi 2TDK postal vecinski lastnik
obeh izjemno pomembnih gospodarskih druzb, ¢e pa bi jih prodal tujim investitorjem, bi tako
dejansko zapravili vitalno prometno-logisti¢no infrastrukturo in posledi¢no naso izjemno prednost
zemljepisnega poloZaja, ki nam trenutno $e omogoca trzenje logisti¢nih poti prek slovenskega
ozemlja.

11.  Nujnost drugega tira najbrZ ni vprasljiva? Ceprav je minister GaSpersi¢ izjavil pred
¢asom, da drugega tira ne bomo potrebovali Se 40 let. (Takrat ga verjetno res dokon¢no ne
bomo potrebovali, ker se bodo prometni tokovi verjetno preusmerili preko Italije in Avstrije...)
Priporo¢am, da si dvomljivci preberejo izvrstno analizo tveganj povezanih z neizgradnjo Il. tira in
moznih alternativ, ki so jo pripravili profesorji Damjan, Groznik in Bogdan Zgonc. Ob nadaljevanju
sedanje dinamike pretovora v Luki Kopru popolnoma izkoris¢en Ze do leta 2019 ali najkasneje leta
2022, po dosezeni tocki saturacije obstojeCega prvega tira pa se bo pretezni del (okoli 80 odstotkov)
tovora, ki bi bil sicer namenjen v Koper, preusmeril v sosednja pristanis¢a, predvsem v Trst in Reko,
preostali manjsi del, ki bi vseeno prispel v koprsko pristanisée, pa se bo preusmeril na ceste.

12.  Drugi tir je nujen zaradi gospodarskega (prihodnost Luke Koper) in okoljskega vidika —

lahko to malo bolj podrobno razloZite oziroma izpostavite Se kakSno korist, vidik, na katerega
pozabljamo?
Neizgradnja II. tira bi povzrocila tri skupine ekonomskih in SirSih druzbenih u¢inkov: prvi¢, izpad
pretovora in prihodkov za slovenske logiste zaradi preusmeritve blagovnih tokov na sosednja
pristaniSca; drugi¢, preusmeritev blagovnih tokov z Zeleznice na cesto in s tem diferencialni u¢inek na
prihodke Zelezniskih in cestnih prevoznikov ter povecane negativne SirSe eksterne druZzbene ucinke;
in tretji¢, zaduSitev rasti transportno-logisticne panoge in s tem dolgoro¢ni izpad prihodkov in
delovnih mest v tej panogi. Kot ugotavljajo omenjeni avtorji, bi kumulativno zaradi neizgradnje II.
tira v letih 2026 — 2055 prislo do izpada pretovora in prevoza tovora v visini med 210 in 240
milijonov ton, kar finan¢no ovrednoteno pomeni, da bi zaradi preusmeritve tovora v tujino prislo do
potencialnega kumulativnega izpada dodane vrednosti med 2,7 in 3,4 milijarde evrov oziroma za 6,4
odstotkov do 9,1 odstotkov BDP iz leta 2014.

13.  Na koncu navadnemu ¢loveku ne preostane drugega, kot da ponovi Lorencijevo opazko:
»blazno mutenje okoli drugega tira«. Kje je hakeljc?
Res je, kleno povedano ti¢i ‘“hakeljc” v nevizionarskem in nestrokovnem pristopu domala
vsakokratne politicne oblasti pod mo¢nim vplivom raznovrstnih lobijev, pri ¢emer enim odgovarja
transportno-logisti¢ni zaobid Slovenije v korist Avstrije, Italije in Hrvaske, drugim pretirana cena
zaradi ¢im vecjega zasluzka, tretjim pa morda Se kaj, Cesar se posteni ljudje niti ne morejo domisliti.



